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Abstrakt 
Předmětem mé diplomové práce bylo dopravně-inženýrské řešení křižovatky ulic 
Osvobození – Podřevnická v několika variantách. Pro tyto varianty byly navrhnuty 
potřebné stavební úpravy, dále byla vybrána jedna varianta a ta byla následně kapacitně 
posouzena podle příslušných technických předpisů. Pro ověření kapacitního posouzení 
byla provedena simulace navržených variant pomocí programu Aimsun.  
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 Abstract 
The subject of my thesis was traffic-engineering solution to the crossroads of the streets 
Osvobození - Podřevnická in several options. For these options were designed needed 
construction adjustment next was selected one option and after taht was carried out 
capacity assessment of the crossroads in accordance with relevant technical regulations. 
To verify the capacity assessment was carried out simulations using the proposed 
variants Aimsun.  
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Historie silniční dopravy a tedy i výstavby veřejné komunikační sítě, je stejně 
stará jako historie stavby měst, protože ulice, náměstí a veřejné prostory sloužily k 
dopravě osob a nákladů už od dávných věků. Silniční doprava patří k nejmladším a 
zároveň nejrychleji se rozvíjejícím odvětvím dopravy. Díky svým přednostem, jako jsou 
operativnost a rychlost, úspěšně konkuruje jiným odvětvím dopravy, například dopravě 
železniční. Ve světovém dopravním systému zajišťuje přepravu nákladů a osob 
převážně na krátké vzdálenosti a má rozhodující podíl na objemu světové nákladní i 
osobní přepravy. Ve většině ekonomicky vyspělých zemí již získala i vedoucí postavení 
ve výkonu nákladní přepravy. Uplatňuje se hlavně v přepravě vnitrostátní, začíná se 
však prosazovat i v přepravě mezinárodní. Ve vyspělých zemích tvoří důležitý článek v 
systému tzv. „kombinované přepravy“, v němž navazuje na ostatní odvětví dopravy. V 
rozvojových zemích někdy představuje jediný moderní způsob dopravy na pevnině. 
Křižovatka je místo, v němž se pozemní komunikace v půdorysném průmětu 
protínají nebo stýkají a alespoň dvě z nich jsou vzájemně propojeny. Proto musí mít 
křižovatka dostatečnou schopnost propustit všechny proudy automobilové dopravy ze 
všech střetávajících se komunikací. Při rozhodování o volbě druhu, tvaru, umístění a 
uspořádání křižovatky musí být zajištěna co nejlepší bezpečnost a plynulost dopravních 
proudů na hlavní komunikaci. 
Kapacitní posouzení křižovatek se zpracovává zejména pro křižovatky neřízené, 
okružní a křižovatky se světelně signalizačním zařízením. 
Neřízená křižovatka je dominantním typem na komunikační síti. Mezi 
nejčastější patří křižovatky s vyznačenou předností v jízdě,a to stykové a průsečné. Na 
každé neřízené křižovatce jsou rozlišovány dopravní proudy nadřazené a podřazené. Pro 
vyjádření nadřazenosti a podřazenosti  se používají dopravní značky. 
Okružní křižovatky se navrhují v místech, kde je třeba snížit závažnost 
dopravních nehod a také je třeba tvarem křižovatky zdůraznit konec pozemní 
komunikace s vyšší povolenou rychlostí, popřípadě změnu dopravního režimu nebo 
funkce pozemní komunikace.  
Křižovatky se světelným signalizačním zařízením se navrhují při velmi vysoké 
intenzitě vozidel ve všech směrech nebo jen v hlavním proudu, kde by nebyl možný 
průjezd křižovatkou pro vozidla z vedlejších dopravních proudů.  
 
2 Cíl práce 
Úkolem této práce je provedení dopravně-inženýrského řešení  křižovatky ulic 
Osvobození – Podřevnická v obci Želechovice nad Dřevnicí. Provedení návrhu 
stavebních úprav v několika variantách a následné ověření možných způsobů řízení 
dopravy. Dále pak kapacitní posouzení u vybrané varianty a ověření pomocí simulace 
ve zvoleném programu. 
V prvním případě se jedná o stavební úpravy zvolené křižovatky se světelným 
signalizačním zařízením, v druhém případě jde o přestavbu této křižovatky na okružní 
křižovatku a ve třetím případě rozdělení stávající křižovatky na dvě stykové křižovatky 
se světelným signalizačním zařízením. Pro všechny varianty byla vypracována situace, 
následně byla vybrána varianta, pro kterou byly zpracovány podélné a vzorové příčné 
řezy.  
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Křižovatka ulic Osvobození – Podřevnická byla původně řešena jako průsečná 
se světelně signalizačním zařízením. 
Podkladem pro zpracování diplomové práce byl 8-hodinový dopravní průzkum 
v roce 2011 a mapové podklady poskytnuté internetovým geoportálem Zlínského kraje 
(http://portal.geostore.cz/jdtmzk/) a geoportálem  Českého úřadu zeměměřičského a 
katastrálního (www.cuzk.cz). Práci jsem zpracovával pomocí programů MS Excel, MS 
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3 Analýza součastného stavu 
Obec Želechovice nad Dřevnicí leží ve Zlínském kraji východně od krajského 
města Zlín. Obec se rozkládá v údolí na levém břehu řeky Dřevnice v nadmořské výšce 
242 m.n.m. Rozloha obce je 16,03 km² a počet obyvatel je 1953. 
Želechovice nad Dřevnicí dříve byly místní částí statutárního města Zlína. 
Obyvatelé obce ovšem požadovali osamostatnění z důvodu zanedbávání ze strany Zlína. 
A tak dne31. prosince 2008 byly odděleny od města Zlín. 
 
Obrázek 1 – Obec Želechovice nad Dřevnicí. 
3.1 Dopravní situace 
3.1.1 Komunikace procházející obcí 
Středem obce prochází silnice I/49, která je vedena od Otrokovic přes Zlín, 
Želechovice nad Dřevnicí, Lípu a Zádveřice do Vizovic. Tato silnice je přibližně 
v centru obce křížena silnicí III/4913 vedenou z obce Lužkovice směrem k obci 
Provodov. Dále je touto obcí vedena jednokolejná železniční trať (Otrokovice – 
Vizovice). Ve vedlejší obci Lípa se nachází kontejnerový terminál provozovaný 
operátorem Metrans. 
3.1.2 Širší dopravní vztahy v okolí obce 
V březnu roku 2011 byla k Otrokovicím přivedena dlouho očekávaná rychlostní 
komunikace R55. V roce 2012 je v plánu dokončení rozšíření silnice I/49 na 4 pruhy 
v úseku Otrokovice – Zlín. To jistě zapříčiní ještě větší nárůst intenzit automobilové 
dopravy této důležité komunikace Zlínského kraje. Z tohoto důvodu je  naplánována 
rychlostní komunikace R49, která má přivést dálniční síť České Republiky k hranicím 
se Slovenskem a zároveň odlehčit silnici I/49. V plánu krajského města Zlín je také 
realizování už několikrát plánované tzv. Pravobřežní komunikace, která má taktéž 
odlehčit provoz po silnici I/49, avšak zatím jsou tyto plány jen ve formě studií. 
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Dále je naplánována  elektrifikace a oprava již zmiňované železniční trati 
Otrokovice – Vizovice, která je značně zatěžována nákladní dopravou a situaci  
v Želechovicích hodně ovlivňuje. 
3.2 Stávající stav křižovatky  
Křižovatka se světelně signalizačním zařízením se nachází přibližně ve středu 
obce a kříží se zde hlavní ulice Osvobození s vedlejší ulicí Podřevnická. (Obrázek 2). 
 
Obrázek 2 – Křižovatka ulic Osvobození – Podřevnická 
Hlavní ulice Osvobození je ve směru na Vizovice přemostěna přes říčku Vidlovku 
silničním mostem o jednom poli, který zasahuje do křižovatky. Vedlejší ulice 
Podřevnická je vedena podél této říčky a ve směru na Lužkovice je mimoúrovňově 
převedena železničním mostem o čtyřech polích. Na obrázku 3 je schéma stávající 
křižovatky se SSZ, kde je znázorněno uspořádání dopravních proudů. Jednotlivé vstupy 
jsou označeny: 
· Vstup 1: Ulice Osvobození směr od Zlína – hlavní komunikace 
· Vstup 2: Ulice podřevnická směr od Provodova – vedlejší komunikace 
· Vstup 3: Ulice Osvobození směr od Vizovic – hlavní komunikace 
· Vstup 4: Ulice Podřevnická směr od Lužkovic – vedlejší komunikace 
Signální plán stávající křižovatky se SSZ je sestaven jako 3-fázový cyklus délky 90s. 
V první fázi mají signál volno vozidla na hlavní komunikaci (Vstup 1, Vstup 3) a to ve 
všech pruzích, a také chodci jdoucí přes vedlejší komunikaci (Délka signálu zelené je 
48s). Ve druhé fázi mají signál zeleného světla vozidla jedoucí ze směru od Lužkovic 
(Vstup 4) a chodci přecházející hlavní ulici (Délka signálu volno je 18s). Ve třetí fázi 
pak mají signál volno vozidla jedoucí ze směru od Provodova (Vstup 2) a délka signálu 
volno je 18s. 




Obrázek 3 – Schéma křižovatky se světelně signalizačním zařízením 
 
3.3 Dopravní průzkum stávajícího stavu křižovatky se SSZ 
3.3.1 Všeobecně 
Základním předpokladem správného a účinného řešení dopravních problémů je 
především zjištění současného stavu dopravy. K tomuto účelu slouží provádění 
dopravních a přepravních průzkumů. Potřeba těchto průzkumů narůstá s rozvojem 
motorizace a automobilizace. 
Dopravní proud tvoří všechny dopravní jednotky, které se pohybují po sledované 
komunikaci stejným směrem. 
Intenzita dopravního proudu je počet silničních vozidel nebo chodců, který 
projede nebo projde určitým příčným řezem pozemní komunikace nebo jeho částí za 
zvolené časové období v jednom směru. 
Složení dopravního proudu je procentuální zastoupení vzájemně se od sebe 
lišících skupin, které tvoří dopravní proud. 
Hodinová intenzita dopravy je intenzita dopravy za 60 minut a intenzita dopravy 
špičkové hodiny je pak nejvyšší hodinová intenzita dopravy. 
Roční průměr denních intenzit dopravy (RPDI) je aritmetický průměr denní 
intenzity dopravy všech dnů v roce. 
Intenzita dopravy špičkové hodiny je nejvyšší hodinová intenzita dopravy. 
 
 
Diplomová práce:                                                                             Křižovatka silnice I/49 v Želechovicích 
 
 13 
Intenzita dopravy špičkové hodiny se určí jako maximální hodinová intenzita za 
dobu průzkumu: 
I šh = max{ I h } 
kde: 
I šh  Intenzita dopravy špičkové hodiny v běžný pracovní den [voz/h] 
I h  Hodinové intenzity dopravy v době průzkumu [voz/h] 
 Pokud je k dispozici údaj RPDI, pak se odhad špičkové hodinové intenzity 
dopravy určí ze vztahu: 
I šh = RPDI . k RPDI, šh 
kde: 
I šh  Intenzita dopravy špičkové hodiny v běžný pracovní den [voz/h] 
RPDI  Roční průměr intenzit dopravy [voz/den] 
k RPDI, šh přepočtový koeficient ročního průměru denních intenzit dopravy na 
špičkovou hodinovou intenzitu dopravy[ -] 
Hodnota koeficientu k RPDI, šh je stanovena podle charakteru provozu na komunikaci  
v tabulce 1 . 
Tabulka 1 – Hodnoty koeficientu k RPDI, šh 






E silnice I. třídy se Statutem mezinárodní silnice(„E”) včetně průjezdních úseků 
těchto silnic 
I silnice I.  třídy bez Statutu mezinárodní silnice (včetně průjezdních úseků těchto 
silnic) 
II silnice II. a III. třídy (včetně průjezdních úseků silnic) 
M místní komunikace (tj. i bez průjezdních úseků silnic), účelové komunikace) 
Z komunikace napojující parkoviště obchodních zařízení (obvykle komunikace 
účelové) 
3.3.2 Vyhodnocení průzkumu 
Pro zjištění intenzit dopravy jsem ve čtvrtek 2.6.2011 provedl křižovatkový 
dopravní průzkum v době dopolední od 7:00 do 11:00 a odpolední od 13:00 do 17:00. 
Nejprve jsem provedl rozdělení jednotlivých směrů (vlevo, přímo, vpravo). Po té jsem 
v intervalech 10 minut sčítal zvlášť každý druh vozidla (osobní vozidla, nákladní 
vozidla, autobusy, motocykly, cyklisti, nákladní soupravy, kloubové autobusy), také 
jsem pro každý interval stanovil součty skutečných a jednotkových vozidel pomocí 
přepočtových koeficientů viz. tabulka 2. 
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STYKOVÉ 0,5 0,8 1,0 1,5 2,0 
 Dále jsem křižovatku vyhodnocoval jako celek, určil jsem součty 10-ti 
minutových a hodinových intenzit dopravy pro celou křižovatku a z těchto součtů jsem 




























































































































































































































































































Obrázek 4 – Histogram 10-ti minutových intenzit dopravy na křižovatce ulic 
Osvobození – Podřevnická 
 Špičková 10-ti minutová intenzita byla naměřena odpoledne v intervalu od 16:10 
do 16:20 v hodnotě 330 skutečných vozidel. Minimální 10-ti minutová intenzita byla 
naměřena také odpoledne v čase od 13:00 do 13:10 v hodnotě 160 skutečných vozidel. 










































































































































































































































Obrázek 5 – Histogram hodinových intenzit dopravy na křižovatce ulic 
Osvobození – Podřevnická 
Špičková hodinová intenzita byla naměřena odpoledne v intervalu od 16:00 do 
17:00 v hodnotě 1793 skutečných vozidel. Minimální 10-ti minutová intenzita byla 
naměřena dopoledne v čase od 9:40 do 10:40 v hodnotě 1172 skutečných vozidel. 
Tabulka 3 – Špičková hodinová intenzita dopravy pro rok 2011 
 
Význam použitých zkratek:  
LN  Lehká nákladní vozidla (užitečná hmotnost do 3,5 t) bez přívěsů i s přívěsy 
SN  Střední nákladní vozidla (užitečná hmotnost 3,5 – 10t) bez přívěsů 
SNP  Střední nákladní vozidla (užitečná hmotnost 3,5 – 10t) s přívěsy 
TN  Těžká nákladní vozidla (užitečná hmotnost nad 10t) bez přívěsů 
TNP  Těžká nákladní vozidla (užitečná hmotnost nad 10t) s přívěsy 
NSN  Návěsové soupravy nákladních vozidel 
A  Autobusy 
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AK  Autobusy kloubové 
TR  Traktory bez přívěsů 
TRP  Traktory s přívěsy 
C  Cyklisti 
O  Osobní a dodávková vozidla bez přívěsů i s přívěsy 
M  Jednostopá motorová vozidla 
SV  Všechna motorová vozidla celkem (součet vozidel) 
TNV  Těžká nákladní vozidla 
TNV= (0,1.LN+0,9.SN+1,9.SNP+TN+2,0.TNP+2,3.NSN+A+AK) 
J.V. Jednotková vozidla 
CH Chodci 
 
 Pro srovnání jsem vzal údaje z celostátního sčítání v roce 2010, kde byly 
naměřeny hodnoty ročních průměrů intenzit dopravy a ty jsem vynásobil vhodným 
koeficientem dle tabulky 1. Jedná se o sčítací úsek 6-2960, což je západní větev 
křižovatky ulic Osvobození - Podřevnická. Byly zde naměřeny hodnoty vozidel, které 
projely úsekem v obou směrech. Pro porovnání jsem sečetl hodnoty intenzit z mého 
průzkumu tak, aby odpovídaly naměřeným hodnotám z celostátního sčítání (tj. Vstup 1 
+ směr vlevo ze Vstupu 2 + směr přímý ze Vstupu 3 + směr vpravo ze Vstupu 4). Údaje 
pro porovnání jsou zobrazeny v tabulce 4. 
Tabulka 4 – Hodnoty intenzit dopravy z celostátního sčítání v roce 2011 a 
z dopravního průzkumu v roce 2010 
  TV O M S 
RPDI 2442 12895 120 15457 
k RPDI, šh 0,081 0,081 0,081 0,081 Celostátní sčítání dopravy 2010 
Išh 198 1044 10 1252 
Dopravní průzkum 2011 Išh 178 1328 10 1516 
Z dopravního průzkumu jsem také získal průběh dopravního zatížení, které je 
zobrazeno v grafu na obrázku 6. Je zde vidět, že intenzity v přímém směru na ulici 
Osvobození jsou mnohem vyšší než intenzity v ostatních směrech. Také je zde 
znázorněn rozdíl v průběhu zatížení během doby průzkumu. Zatímco v přímém směru 
od Zlína na ulici Osvobození je v ranní době intenzita nižší než v odpolední době, 
v přímém směru od Vizovic je v ranní době přibližně stejná jako v době odpolední a 
kolem poledne je tato intenzita pokleslá. 























































































Obrázek 6 – Průběh dopravního zatížení v době dopravního průzkumu 
 
Obrázek 7 – Kartogram špičkových hodinových intenzit  (Měřítko: 2mm=100voz) 
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Pro špičkovou hodinovou intenzitu jsem vypracoval kartogram dopravy ve skutečných 
vozidlech, který je zobrazen na obrázku 7. Údaje z kartogramu jsem použil při 
posouzení křižovatky. 
 Díky údajům z dopravního průzkumu jsem mohl stanovit výhledové intenzity 
dopravy. Vozidla jsem rozdělil do tří skupin (těžká vozidla, osobní vozidla a 
motocykly) a následně jsem intenzity dopravy vynásobil koeficienty růstu intenzity 
dopravy, které jsou zobrazeny v tabulce 5. 
Tabulka 5 – Tabulka koeficientů růstu intenzity dopravy pro období 2005 - 2040 
 
Poznámka: AAGR = procento průměrného ročního růstu mezi dvěma indexy (vstup 
HDM-4)   
TV Těžká vozidla 
O Osobní vozidla 
M Motocykly 
S  Součet vozidel 
Podle výhledových intenzit dopravy uvedených v tabulkách 6, 7 a 8 je patrný 
nárůst počtu vozidel, které křižovatkou projedou ve špičkové hodině. V roce 2020 
křižovatkou ulic Osvobození - Podřevnická projede 2042 skutečných vozidel, což je 
nárůst oproti roku 2011 o 15,69 %. V roce 2030 křižovatkou ulic Osvobození - 
Podřevnická projede 2221 skutečných vozidel, což je nárůst oproti roku 2011 o 25,83 % 
a oproti roku 2020 o 8,77 %. V roce 2040 křižovatkou ulic Osvobození - Podřevnická 
projede 2385 skutečných vozidel, což je nárůst oproti roku 2011 o 35,13 %. Nárůst mezi 
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Tabulka 6 – Výhledové intenzity dopravy pro rok 2020 
 
 
Tabulka 7 – Výhledové intenzity dopravy pro rok 2030 
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3.4 Průzkum dopravní nehodovosti v křižovatce 
Jedním z důležitých faktorů, které ovlivňují návrh křižovatky je nehodovost. 
Proto jsem provedl statistické vyhodnocení nehodovosti a ze [4] jsem zjistil počet 
dopravních nehod a jejich příčiny v období od 1.9.2007 do 1.10.2011 v lokalitě 
křižovatky, které jsou znázorněny na obrázku 8. 
 
Obrázek 8 – Dopravní nehody v lokalitě křižovatky Osvobození – Podřevnická 
 V této lokalitě se tedy v daném období stalo 18 dopravních nehod, z toho 8 
nehod mělo za následek ujmu na zdraví z nichž jedna byla smrtelná a při sedmi byly 
osoby lehce zraněny. Ve dvanácti případech se jednalo o srážku vozidel, z toho 
sedmkrát šlo o srážku zezadu zapříčiněnou nedodržením bezpečné vzdálenosti, nebo 
nevěnováním pozornosti řidiče zadního vozidla, čtyřikrát šlo o srážku z boku 
zapříčiněnou řidičem který nerespektoval přednost v jízdě a jednou se stala nehoda 
s čelní srážkou, kdy řidič vozidla nepřizpůsobil jízdu povětrnostním vlivům. Zbylých 
šest nehod bylo způsobeno srážkou vozidla s chodcem (ve dvou případech), dále 
srážkou vozidla s pevnou překážkou (ve třech případech) a jedna nehoda byla 
klasifikována jako jiný druh nehody. Většina nehod se stala v ranních nebo večerních 
hodinách. Veškeré podrobné informace o nehodách jsou uvedeny v příloze 1. 
 Z předchozích údajů je zřejmé, že většina z uvedených nehod byla způsobena 
srážkou vozidel zezadu. Dá se tedy předpokládat, že se jednalo buďto o srážku dvou za 
sebou jedoucích vozidel  v koloně, nebo šlo o nedobrzdění vozidla při signálu 
červeného světla a následného nárazu do vozidla, které před ním zabrzdilo. Z čehož 
vyplývá, že při stávajícím řešení křižovatky se světelně signalizačním zařízením se tvoří 
kolony a dopravní proudy projíždějí křižovatkou neplynule. 
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4 Návrh možných řešení a posouzení křižovatky 
V této části práce jsem na základě vyhodnocení dopravního průzkumu a také na 
základě vyhodnocení nehodovosti navrhl několik variant řešení křižovatky stavebními 
úpravami. Po té jsem vybral jednu variantu, která byla jak z ekonomického, tak 
technického hlediska nejvýhodnější a u této varianty jsem provedl kapacitní posouzení a 
ověření pomocí simulačních programů. Zbylé varianty jsem ponechal ve formě studií. 
4.1 Varianta I 
Tuto variantu jsem zvolil jako možnost řešení problému železničního mostu 
v blízkosti řešené křižovatky a jeho ovlivnění provozu na komunikaci III/4913 před 
křižovatkou ve stávajícím stavu. A dále jako důkaz hledání kompromisu mezi 
ekonomickým, stavebně - technickým a bezpečnostním hlediskem. 
4.1.1 Situace 
Jedná se tedy o rozdělení průsečné křižovatky se světelným signalizačním 
zařízením ve stávajícím stavu na dvě odsazené stykové křižovatky se světelným 
signalizačním zařízením. Železniční trať, která je vedena v blízkosti stávající křižovatky 
by se musela převést přes severní větev západní stykové křižovatky buďto 
mimoúrovňově železničním mostem nebo v úrovni železničním přejezdem. Já jsem 
zvolil variantu s železničním přejezdem. To znamená, že by se musela železniční trať 
snížit ze stávajícího stavu do úrovně a stávající železniční most přes říčku Vidlovku a 
silnici III/4913 by se musel nahradit menším železničním mostem pouze přes zmíněnou 
říčku, což by byla z ekonomického hlediska výhodnější varianta než nahrazení starého 
stávajícího železničního mostu a stavba dalšího železničního mostu v místě nového 
křížení. Zmíněná silnice III/4913 by se ponechala jako příjezdová komunikace 
k okolním domům. Celé řešení je zobrazeno na obrázku 9. 
Obrázek 9 – Situace varianty I 




 Tato varianta se jeví jako nereálná, protože se jedná o vetší zásah do území a 
s tím související větší počet stavebních úprav a výkup pozemků. Z hlediska bezpečnosti 
jsou dvě odsazené stykové křižovatky se světelným signalizačním zařízením lepším 
řešením, avšak železniční přejezd by bezpečnost provozu pravděpodobně snižoval. 
Z těchto důvodů jsem tuto variantu ponechal pouze jako Studii možného řešení 
křižovatky silnice I/49 v Želechovicích. 
4.2 Varianta II 
Pro tuto variantu jsem navrhl řešení v podobě okružní křižovatky, kterou jsem 
zvolil na základě intenzity dopravy na stávající křižovatce. Špičková hodinová intenzita 
dopravy na vjezdu do křižovatky vycházející z mého dopravního průzkumu je 1793 
voz/h v roce 2011, výhledová hodinová intenzita dopravy  v roce 2020 je 2042 voz/h, 
v roce 2030 je to 2221 a v roce 2040 je to 2385 voz/h. Dle TP 188 lze orientačně 
uvažovat hranici kapacity okružní křižovatky s jedním pruhem na okruhu sumou všech 
vozidel na vjezdu do křižovatky 2 000 - 2 500 voz/h, výjimečně až 2700 voz/h. 
Kapacitně by tedy měla  křižovatka vyhovět.  
4.2.1 Situace 
Navrhl jsem tedy okružní křižovatku s jedním pruhem na okruhu a se 
samostatnými vjezdy a výjezdy s jedním pruhem, které jsou rozděleny dělícím 
ostrůvkem o velikosti min. 5 m2. Navržený tvar okružní křižovatky je kruh o průměru 
30 m, který jsem ale upravil po dohodě s vedoucím práce na nepravidelný kruhový 
útvar, dalo by se říct elipsa. Tyto úpravy jsem provedl, protože na hlavní komunikaci je 
větší provoz než na vedlejší komunikaci a protože z důvodu polohy silničního mostu 
v blízkosti středu křížení těchto komunikací jsem musel navrženou okružní křižovatku 
posunout ve směru na Lužkovice. Navržené šířky pruhů na vjezdu na okružní 
křižovatku jsou 3,5 m a šířky pruhů na výjezdu jsou 4,5 m. Poloměry oblouků na vjezdu 
jsem se snažil navrhnout v hodnotách 10 až 15 m, poloměry oblouků na výjezdu jsem 
navrhoval v rozmezí 13 až 18 m. Při návrhu řešení jsem využil projekt opravy 
železničního mostu na železniční trati Otrokovice - Vizovice, který je již neprojektován 
společností SUDOP BRNO, spol. s r. o. a jeho realizace je plánovaná v blízké 
budoucnosti. V případě, že by se tato oprava mostu nerealizovala, musel by se tento 
most zrekonstruovat při realizaci této varianty. Celé řešení je zobrazeno na obrázku 10. 
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Obrázek 10 – Situace varianty II 
Zhodnocení varianty 
 Tato varianta se jeví jako reálná a z hlediska kapacity by nejspíš i vyhověla, 
avšak z důvodu velkého rozdílu intenzit na hlavní a vedlejší komunikaci by se na 
vjezdech z vedlejších komunikací nejspíš tvořili kolony. Proto tuto variantu dále nebudu 
řešit. 
4.3 Varianta III 
V této variantě jsem se snažil navrhnout takové řešení křižovatky ulic 
Osvobození – Podřevnická, ve kterém bych za pomoci co nejmenších stavebních úprav 
navrhl lepší průjezdnost a plynulost dopravního proudu ve všech směrech na křižovatce. 
4.3.1 Situace 
Navrhl jsem tedy průsečnou křižovatku se světelným signalizačním zařízením, 
která bude mít ve třech svých větvích průběžný pruh pro přímý směr a odbočení vpravo 
a jeden přídatný pruh pro odbočení vlevo. Ve větvi směrem na Provodov bude mít 
průběžný pruh funkci pro odbočení vlevo a přídatný pruh pro přímý směr a pro 
odbočení vpravo. Všechny tyto pruhy v křižovatce budou mít šířku 3,0 m. Délky 
přídatných pruhů jsem navrhl 50 m na hlavní komunikaci a 20 m na vedlejší 
komunikaci. V místě křižovatky se také nachází autobusová zastávka se zálivem, u 
které bylo navrhnuto rozšíření na 3,25 m a byly zde navrhnuty prvky hmatové úpravy 
pro zrakově postižené. Dále jsem navrhl změnu poloměrů oblouku pro odbočení, tak 
abych co nejmíň zasahoval do okolního území a přitom splnil dané normy. Zároveň 
bylo nutné přizpůsobit změnám poloměrů délky přechodů pro chodce a rovněž 
navrhnout prvky hmatové úpravy pro zrakově postižené. Při návrhu řešení jsem využil 
projekt opravy železničního mostu na železniční trati Otrokovice – Vizovice, který byl 
na základě požadavku Ředitelství silnic Zlínského kraje a města Zlín naprojektován na 
volnou šířku silnice III/4913 společností SUDOP BRNO, spol. s r. o. v rámci projektu 
elektrifikace železniční trati. U tohoto mostu bude odstraněn pilíř mezi MK a silnicí III. 
třídy. Volná š. silnice bude 8,0 m, MK 3,0 m a s.v. 3,6 m. Počet otvorů je snížen na tři. 
Založení pilířů bude na pilotách. Novou NK budou tvořit zabetonované nosníky. Kolej 
je v přímé, ve vrcholovém oblouku, max. rychlost je uvažovaná 100km/hod. Na mostě 
je navrženo kolejové lože, z tohoto důvodu a na požadavek zvýšení podjezdné výšky je 
zdvih koleje cca 800 mm. V případě, že by se tato oprava mostu nerealizovala, musel by 
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se tento most zrekonstruovat při realizaci této varianty. Celé řešení je zobrazeno na 
obrázku 11. 
Obrázek 11 – Situace varianty III 
Zhodnocení varianty 
 Tato varianta se jeví jako nejvíce reálná jak z hlediska ekonomického tak 
z hlediska bezpečnostního. Proto jsem dále pokračoval v návrhu změny signálního 
plánu pro tuto variantu. Následně jsem ji kapacitně posoudil a provedl jsem simulaci 
v programu aimsun 6.1 pro ověření, kde jsem použil intenzity dopravy naměřené při 
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5 Návrh signálního plánu varianty III a posouzení kapacity 
5.1 Všeobecně 
Vstupními podklady pro dopravně inženýrský výpočet signálního plánu jsou 
hodinové intenzity dopravy v rozdělení podle křižovatkových pohybů a přiřazené 
jednotlivým vjezdům, navržené fázové schéma a tabulka mezičasů. 
Pro návrh signálního plánu jsem použil metodu saturovaného toku dle TP 81. 
Principem této metody je stanovení délky cyklu a zelených v závislosti na stupních 
saturace vjezdů v jednotlivých fázích. Základním výpočtovým obdobím pro návrh 
signálního plánu i pro kapacitní posouzení je vždy 1 hodina. 
5.1.1 Mezičasy 
Mezičas je časový interval od konce doby zelené na návěstidle pro jeden směr 
po začátek doby zelené na návěstidle pro kolizní směr. V této době musí poslední 
(vyklizující) vozidlo projíždějící v končící době zelené bezpečně opustit kolizní plochu 
dříve, než první (najíždějící) vozidlo jedoucí v době zelené v kolizním směru této 
kolizní plochy dosáhne. 
Kolizní dopravní pohyby jsou ty vzájemné pohyby vozidel nebo vozidel a 
chodců na místech řízených světelnou signalizací, které se střetávají, kříží, nebo 
připojují. Kolizní plocha je ta část plochy komunikace, kde se dráha vyklizujícího 
vozidla nebo chodce střetává s dráhou najíždějícího vozidla nebo chodce.  
Jelikož jeden světelný signál často řídí provoz ve více proudech či směrech, 
existuje obvykle několik ploch a tedy i několik mezičasů. Rozhodující mezičas je potom 
nejdelší z těchto mezičasů. 
Pro stanovení mezičasů platí: 











tm = mezičas je doba nutná mezi koncem a začátkem signálů volno dvou kolizních 
signálních skupin, ve které poslední vozidlo nebo chodec v končící fázi stačí 
bezpečně opustit (vyklidit) kolizní plochu dříve, než první vozidlo nebo chodec 
v následující fázi tuto plochu dosáhne [s] 
tv = vyklizovací doba je doba potřebná k projetí vyklizujícího vozidla od příčné čáry 
souvislé (stopčáry) na konec kolizní plochy [s] 
tn = najížděcí doba je doba potřebná k projetí najíždějícího vozidla od stopčáry 
k začátku kolizní plochy [s] 
tb = bezpečnostní doba je doba zohledňující vliv pojíždění signálu pozor v souladu 
s pravidly silničního provozu po skončení signálu volno [s] 
Lv = vyklizovací dráha je dráha vyklizujícího vozidla od stopčáry na konec kolizní 
plochy [m] 
Ln = najížděcí dráha je dráha najíždějícího vozidla od stopčáry k začátku kolizní 
plochy [m] 
lvoz = délka vyklizujícího vozidla [m] 
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vv = vyklizovací rychlost je rychlost vyklizujícího vozidla nebo chodce [m/s] 
vn = najížděcí rychlost je rychlost najíždějícího vozidla nebo vstupujícího chodce 
[m/s] 
Tabulka 9 – Standardní hodnoty pro výpočet mezičasů 
Vyklizovací a najížděcí 
rychlost [m/s] 
Délka vyklizujícího 
vozidla   
Bezpečnostní 
doba   
v přímém směru 9,7 
vozidla 
v oblouku 7 
5 [m] 2 [s] 
chodci 1,4 0 [m] 0 [s] 
5.1.2 Saturovaný tok 
Saturovaný tok je maximální počet vozidel, která mohou projet profilem 
stopčáry za jednotku času při ideálních dopravních podmínkách, vyjadřuje se 
v jednotkových vozidlech za hodinu (jv/h). Závisí především na šířce vjezdu, podélném 
sklonu, poloměru oblouku a podílu odbočujících vozidel. 
Základní saturovaný tok řadícího pruhu je saturovaný tok závislý pouze na šířce 
řadícího pruhu. V případě řadících pruhů na sběrných komunikacích obousměrných čtyř 
a vícepruhových (směrově rozdělených i nerozdělených) nebo jednosměrných dvou a 
vícepruhových s jízdní rychlostí 50 – 60 km/h s kvalitním povrchem vozovky: 
S zákl (pruhu) = 1900 + 30 . (š – 3,5) 
V ostatních případech je základní saturovaný tok řadícího pruhu: 
S zákl (pruhu) = 1800 + 100 . (š – 3,5) 
Dále se stanoví základní saturovaný tok vjezdu:  
- je-li vjezd tvořen jedním řadícím pruhem 
S zákl = S zákl (pruhu)  
- je-li vjezd tvořen více řadícími pruhy 
S zákl = součtu S zákl řadících pruhů tvořících vjezd  
 Saturovaný tok vjezdu se stanoví ze základního saturovaného toku vjezdu podle 
vztahu: 
 S = S zákl . k skl . k obl 
Koeficient sklonu vyjadřuje vliv podélného vjezdu na saturovaný tok:  
 k skl = 1 – 0,02 . a 
kde  
 a podélný sklon vjezdu [%] 
Koeficient oblouku vyjadřuje vliv poloměru směrové oblouku při odbočování a podílu 







k obl  
kde  
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(voz/h)  vozidelintenzita Celková
(voz/h) ch vozidelodbočdboču Intenzita 
=f  
5.1.3 Stanovení délky cyklu 
Určí se stupeň saturace pro všechny vjezdy  s automobilovou dopravou. Ostatní 
vjezdy se neuvažují. V každé fázi se vybere vjezd s nejvyšším stupněm saturace (max y) 
– kritický vjezd ve fázi. Součet stupně saturace kritických vjezdů z jednotlivých fází je 










 i = i-tá fáze 





Dále se určí ztrátový čas pro každou fázi, který vychází z předpokladu, že v každé fázi 
je produktivní tzv. efektivní zelená (z‘). Je to doba, po kterou vozidla projíždějí 
stopčárou v saturovaném toku. Efektivní zelená se rovná délce zelené minus časová 
ztráta vzniklá rozjezdem plus vliv pojíždění žluté:  
z‘ = z +1 [s]  
Ztrátový čas pro každou fázi (l) je doba mezi koncem efektivní zelené v této fázi a 
začátkem efektivní zelené v následující fázi, tj. neproduktivní doba při změně fází. Je 
roven mezičasu zkrácenému o rozdíl mezi efektivní a skutečnou zelenou. 
l = tm - 1 [s] 
Ztrátový čas pro každou fázi se určuje vždy podle skutečného mezičasu mezi kritickými 
vjezdy (signálními skupinami) v končící a následující fázi podle strukturálního 
signálního plánu, nikoliv z tabulky mezičasů. 









L   [s] 
kde  
i = i-tá fáze, 
n = počet fází, 
li = ztrátový čas pro i-tou fázi 
tmi = mezičas mezi kritickými vjezdy v končící (i-té) a následující fázi. 
Optimální cyklus pro izolovanou křižovatku je takový cyklus, při nemyje 
celkové zdržení náhodně přijíždějících vozidel automobilové dopravy za daných 
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Optimální cyklus slouží jako základ pro návrh reálného cyklu na izolované křižovatce. 
Na základě vypočteného optimálního cyklu je možné navrhnout reálný cyklus v rozmezí 
0,75 Copt < C < 1,5 Copt 
Neboť v tomto rozmezí platí, že reálný cyklus se blíží cyklu optimálnímu a časové 
ztráty náhodně přijíždějících vozidel se podstatněji nemění. 
5.1.4 Výpočet dob volna – zelených 
Nejprve se určí délky zelených pro kritické vjezdy v jednotlivých fázích: 
1)(z --×=
Y
LCy   [s] 
Tyto zelené kritických vjezdů v jednotlivých fázích určují optimální délky jednotlivých 
fází signálního plánu. 
Minimální zelená pro danou intenzitu vjezdu a délku cyklu je nejkratší možná 
délka pro automobilovou dopravu tak, aby kapacitně vyhověla s požadovanou rezervou. 








CI    [s]   pro Rez > 0 [%] 
Vypočtené zmin se zaokrouhlují na cele sekundy vždy nahoru. 
5.1.5 Posouzení návrhu – kapacita vjezdů 
Kvalitativním hlediskem dopravních řešení SSZ je kapacita křižovatky. 
Posouzení se provede tak, že se srovnají intenzity dopravy vjezdů na křižovatce 
s kapacitou těchto vjezdů a vypočte se rezerva kapacity. Jelikož kapacita vjezdu na 
řízené křižovatce nezávisí na intenzitách kolizních proudů (s výjimkou levého odbočení 
ovlivňovaného protisměrem – ty musí být zohledněny již při návrhu signálního plánu), 
počítá se nezávisle pro každý vjezd zvlášť. 
Kapacita vjezdu:  
C
zSK '×=   [jv/h] 
Rezerva kapacity vjezdu: 100)1(Re ×-=
K
Iz   [%] 




























tw  střední doba zdržení na vjezdu do řízené křižovatky pro automobilovou dopravu 
[s] 
Cy  délka cyklu řízení [s] 
z  doba signálu volno na vjezdu [s] 
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S  saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
ln  návrhová intenzita na vjezdu [pvoz/h] 
x  pomocná proměnná [-] 
5.1.6 Úroveň kvality dopravy 
Na základě kritéria střední doby zdržení je standardně rozlišováno 6 stupňů 
úrovně kvality dopravy označovaných písmeny A až F. Mezní hodnoty střední doby 
zdržení pro jednotlivé stupně kvality, druhy dopravy a typy křižovatek jsou uvedeny v 
tabulce 9. Výpočetními metodami lze vyčíslit parametry pouze pevných signálních 
plánů. Vliv konkrétních algoritmů dynamických prvků řízení lze zjistit pouze 
mikroskopickou dynamickou simulací, aplikovanou na testované zatížení křižovatky v 
odpovídající konfiguraci signálních skupin a jejich mezičasů, detekčního systému a s 
implementovanou logikou řízení. 
Tabulka 10 – Mezní hodnoty střední doby zdržení na vjezdu do světelně řízené 
křižovatky pro jednotlivé vjezdy 
Úroveň kvality dopravy 
Označení Charakteristika kvality dopravy 
Střední doba zdržení 
A Velmi dobrá ≤20 
B Dobrá ≤35 
C Uspokojivá ≤50 
D Dostatečná ≤70 
E Nestabilní ≤100 
F Nevyhovující >100 
Stupeň A:  Nejpříznivější dopravní situace s velmi malou dobou zdržení, tzn. méně 
než 20 s. Krátké době zdržení odpovídá velmi nízký stupeň vytížení I/C a 
z něj vyplývající možnost použít krátké délky cyklů řízení SSZ. 
Zastavuje relativně nejméně vozidel. 
Stupeň B:  Stav se střední dobou zdržení v rozmezí 20 s - 35 s. Nastává v případě 
nízkého stupně vytížení I/C a s tím související možností použít krátké 
délky cyklů řízení SSZ. Zastavuje více vozidel než v případě stupně A, 
což způsobuje zvýšení střední doby zdržení. 
Stupeň C:  Stav se střední dobou zdržení v rozmezí 35 s - 50 s. Toto zpoždění 
odpovídá střednímu stupni vytížení I/C a z něj vyplývající nutnosti použít 
vyšší délky cyklů řízení SSZ. Při tomto stupni nastává nedostatečná doba 
signálu volno pouze velmi ojediněle. Počet zastavujících vozidel je 
výraznější, relativně mnoho vozidel, ale stále projíždí bez zastavení. 
Stupeň D:  Stav se střední dobou zdržení v rozmezí 50 s - 70 s. Delší doby zdržení 
mohou být zapříčiněny vyšším stupněm vytížení I/C a jemu odpovídající 
délkou cyklu řízení SSZ, nebo nárůstem stupně vytížení bez 
odpovídajícího zvýšení délky cyklů řízení SSZ (nízká rezerva kapacity), 
tj. nepříznivým vývojem intenzity dopravy bez realizace odpovídajících 
opatření. Mnoho vozidel zastavuje a poměr nezastavujících vozidel klesá. 
Ojediněle lze zaznamenat nedostatečné doby signálu volno. 
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Stupeň E:  Stav se střední dobou zdržení v rozmezí 70 s - 100 s. Toto bývá 
označováno za nejvyšší přípustný limit zdržení. Tak vysoké doby zdržení 
mohou být zapříčiněny vysokým stupněm vytížení I/C a jemu 
odpovídající délkou cyklu řízení SSZ, nebo nárůstem stupně vytížení bez 
odpovídajícího zvýšení délky cyklů řízení SSZ (velmi nízká rezerva 
kapacity), tj. nepříznivým vývojem intenzity dopravy bez realizace 
odpovídajících opatření. Nedostatečně dlouhé doby signálu volno jsou 
častější. 
Stupeň F:  Stav se střední dobou zdržení vyšší než 100 s, který je většinou řidičů 
považován za nepřijatelný. Tento stav bývá často spojen s celkovým 
přetížením, kdy proud příchozích vozidel převyšuje kapacitu křižovatky. 
Situace odpovídá velmi vysokému stupni vytížení I/C s mnoha případy 
nedostatečně dlouhé doby signálu volno, velký podíl vozidel neprojíždí v 
prvním cyklu. Hlavními důvody, které přispívají tak vysokému zdržení, 
jsou buď velmi vysoká intenzita dopravy spojená s nemožností sestavit 
dostatečně kapacitní signální plán s ještě akceptovatelnou délkou cyklu, 
nebo nevhodně krátké délky cyklů řízení SSZ (nulová či záporná rezerva 
kapacity). 
5.2 Návrh a posouzení  
5.2.1 Návrh a posouzení 4-fázového cyklu 
Navrhl jsem průsečnou křižovatku, která bude mít ve třech svých větvích 
průběžný pruh pro přímý směr a odbočení vpravo a jeden přídatný pruh pro odbočení 
vlevo. Ve větvi směrem od Provodova bude mít průběžný pruh funkci pro odbočení 
vlevo a přídatný pruh pro přímý směr a pro odbočení vpravo. Všechny tyto pruhy 
v křižovatce budou mít šířku 3,0 m. Vše je názorně zobrazeno v situaci Varianty III. 
Pro tuto křižovatku bylo nutné sestavit signální plán. Navrhl jsem tedy cyklus, 
který jsem rozdělil do čtyř fází, jednotlivé fáze jsou znázorněny na obrázku 12. Tyto 
fáze jsem kombinoval v různém pořadí (viz. Příloha 2) a pro všechny kombinace jsem 
vypočítal mezičasy podle kapitoly 5.1.1. Díky těmto kombinacím jsem stanovil pořadí 
fází I – II – IV- III, u kterého byl součet mezičasů nejmenší Tm = 21s. 
Po stanovení pořadí fází jsem vypočítal pomocí metody saturovaného toku délku 
cyklu, délku doby volna (zelené) a dále jsem stanovil kapacity pro jednotlivé vjezdy a  
posoudil jsem úroveň kvality dopravy. Tyto výpočty jsem provedl jednotlivě pro roky 
2011, 2020, 2030, 2040 a použil jsem intenzity vozidel ve špičkové hodině z mého 
křižovatkového dopravního průzkumu. Výpočty jsem provedl pomocí softwaru 
Microsoft Excel. Na obrázku 13 je zobrazeno pojmenování jednotlivých pruhů 
v křižovatce.  
Dle norem se má návrh provést na prognózu dvacet let. Návrh jsem tedy provedl 
pro rok 2030. Pomocí výpočtů jsem tedy navrhl 4-fázový cyklus délky 120s, kde v 
první fázi má volno pruh pro směr přímo a vpravo na hlavní komunikaci v obou 
směrech a délka signálu volno (zelené) je 70s ve směru od Zlína (VA13) a 60s ve směru 
od Lípy (VC13). Ve druhé fázi mají směry vlevo (VA2, VC2) na hlavní komunikaci 
délku zelené 8s. Ve třetí fázi mají signál volno všechny pruhy ve směru od Provodova 
(2), kde pruh pro odbočení vlevo (VB2) má délku zelené 11s a pruh pro přímý směr a 
odbočení vpravo (VB13) má délku zelené 10s. Ve čtvrté fázi mají signál volno všechny 
pruhy ve směru od Lužkovic (4), kde pruh pro odbočení vlevo (VD2) má délku zelené 
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11s a pruh pro přímý směr a odbočení vpravo (VD13) má délku zelené 10s. Na obrázku 
14 je zobrazen navržený signální plán. 
 
Obrázek 12 – 4-fázový cyklus 
 
Obrázek 13 – Rozdělení a pojmenování pruhů v křižovatce pro 4-fázový cyklus 
Směr Provodov   
Směr Lužkovice   
Směr Zlín  
Směr Lípa 




Obrázek 14 – Signální plán 4-fázového cyklu 
Tabulka 11 – Výpočet stupně saturace a saturovaného toku vjezdu pro rok 2011 
 
 
Tabulka 12 – Výpočet délky cyklu, délky zelené, kapacity a posouzení UKD pro 
rok 2011 
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Tabulka 13 – Výpočet stupně saturace a saturovaného toku vjezdu pro rok 2020 
 
 




Tabulka 15 – Výpočet stupně saturace a saturovaného toku vjezdu pro rok 2030 
 
Diplomová práce:                                                                             Křižovatka silnice I/49 v Želechovicích 
 
 34 




Tabulka 17 – Výpočet stupně saturace a saturovaného toku vjezdu pro rok 2040 
 
 
Tabulka 18 – Výpočet délky cyklu, délky zelené, kapacity a posouzení UKD pro 
rok 2040 
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 Z kapacitního posouzení křižovatky se SSZ vyplývá, že úroveň kvality dopravy 
celé křižovatky pro roky 2011, 2020, 2030 je z většiny D tedy dostatečná a v roce 2040 
je ve dvou vjezdech úroveň kvality dopravy nevyhovující F. To znamená, že v letech 
2011, 2020, 2030 jsou doby zdržení delší, což může být zapříčiněno nepříznivým 
vývojem intenzity dopravy bez realizace odpovídajících opatření. Mnoho vozidel 
zastavuje a poměr nezastavujících vozidel klesá. Ojediněle lze zaznamenat nedostatečné 
doby signálu volno. Toto je nevhodné, a tak by se z pohledu průjezdnosti zlepšení 
zřejmě nedostavilo. Pro rok 2040 je úroveň kvality dopravy dokonce nevyhovující. 
Tento návrh je tedy neefektivní a tak by bylo zapotřebí navrhnout cyklus efektivnější. 
5.2.2 Návrh a posouzení 3-fázového cyklu programem Lisa+ 
Z tohoto důvodu jsem využil software Lisa+, který slouží pro návrh křižovatek 
se SSZ. Pomocí tohoto softwaru jsem tedy navrhl pro špičkovou hodinu (16:00 -17:00) 
pro rok 2011 cyklus o třech fázích. Tento signální plán délky 93s jsem vypracoval jako 
variabilní, který má více alternativ. V první fázi má signál volno pruh pro směr přímo a 
vpravo na hlavní komunikaci v obou směrech (VA13, VC13) a také přechody pro 
chodce na vedlejší komunikaci, které jsou souběžné se směrem hlavní komunikace (PB, 
PD). Ve druhé fázi mají signál volno pruhy pro odbočení vlevo na hlavní komunikaci 
(VA2, VC2). Ve třetí fázi mají signál volno všechny zbývající proudy a také zbývající 
přechod pro chodce (VB, VD, PA). Jednotlivé fáze jsou znázorněny na obrázku 14. 
Rozdělení proudů v křižovatce je znázorněno na obrázku 15. 
 
Obrázek 15 – 3-fázový cyklus 




Obrázek 16 – Rozdělení a pojmenování pruhů pro 3-fázový cyklus 
 Tento signální plán je navržen ve čtyřech alternativách. První alternativa je 
cyklus navržený pomocí softwaru Lisa+. Druhá alternativa vznikla upravením první 
alternativy tak, že pokud v hlavním směru v pruhu pro odbočení vlevo (VA2) nečeká 
žádné vozidlo, přizpůsobí se tomuto jevu signální plán vynecháním signálu zelené 
tohoto pruhu. Třetí alternativa je na stejném principu jako alternativa druhá s tím 
rozdílem, že se signální plán přizpůsobí vynechání signálu volno v pruhu VC2. Čtvrtou 
alternativou je pak vynechání celé druhé fáze v závislosti na počtu čekajících vozidel 
v pruzích druhé fáze  a tomu přizpůsobení signálního plánu. Všechny tyto alternativy 
mají navrženy své pevné cykly a budou se měnit v závislosti na vozidlech, které budou 
odbočovat z hlavní komunikace vlevo, tedy v závislosti na druhé fázi. Návrh těchto 
alternativních signálních plánů jsem provedl pro roky 2011, 2020, 2030, 2040. Výstupy 
z programu jsou zobrazeny na následujících obrázcích. 
 
Obrázek 17 – Signální plán alternativy 1 pro rok 2011 navržen softwarem Lisa+ 
Směr Provodov   
Směr Lužkovice   
Směr Zlín  
Směr Lípa 
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Obrázek 18 – Signální plán alternativy 2 pro rok 2011 navržen softwarem Lisa+ 
 
Obrázek 19 – Signální plán alternativy 3 pro rok 2011 navržen softwarem Lisa+ 
 
Obrázek 20 – Signální plán alternativy 4 pro rok 2011 navržen softwarem Lisa+ 
 Pro rok 2011 byl tedy navržen 3-fázový cyklus délky 93s, kde v první fázi 
projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VA13 a VC13 a také chodci přecházející přes 
přechody PB a PD, ve druhé fázi projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VA2 a VC2. A 
ve třetí fázi projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VB a VD a také chodci na přechodu 
označeném PA. Délky zelené se v jednotlivých alternativách liší. 




Obrázek 21 – Signální plán alternativy 1 pro rok 2020 navržen softwarem Lisa+ 
 
 
Obrázek 22 – Signální plán alternativy 2 pro rok 2020 navržen softwarem Lisa+ 
 
Obrázek 23 – Signální plán alternativy 3 pro rok 2020 navržen softwarem Lisa+ 
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Obrázek 24 – Signální plán alternativy 4 pro rok 2020 navržen softwarem Lisa+ 
 Pro rok 2020 byl tedy navržen 3-fázový cyklus délky 104s, kde v první fázi 
projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VA13 a VC13 a také chodci přecházející přes 
přechody PB a PD, ve druhé fázi projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VA2 a VC2. A 
ve třetí fázi projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VB a VD a také chodci na přechodu 
označeném PA. Délky zelené se v jednotlivých alternativách liší. 
Obrázek 25 – Signální plán alternativy 1 pro rok 2030 navržen softwarem Lisa+ 
 
Obrázek 26 – Signální plán alternativy 2 pro rok 2030 navržen softwarem Lisa+ 
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Obrázek 27 – Signální plán alternativy 3 pro rok 2030 navržen softwarem Lisa+ 
 
Obrázek 28 – Signální plán alternativy 4 pro rok 2030 navržen softwarem Lisa+ 
 Pro rok 2030 byl tedy navržen 3-fázový cyklus délky 111s, kde v první fázi 
projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VA13 a VC13 a také chodci přecházející přes 
přechody PB a PD, ve druhé fázi projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VA2 a VC2. A 
ve třetí fázi projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VB a VD a také chodci na přechodu 
označeném PA. Délky zelené se v jednotlivých alternativách liší. 
Obrázek 29 – Signální plán alternativy 1 pro rok 2040 navržen softwarem Lisa+ 
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Obrázek 30 – Signální plán alternativy 2 pro rok 2040 navržen softwarem Lisa+ 
 
Obrázek 31 – Signální plán alternativy 3 pro rok 2040 navržen softwarem Lisa+ 
 
Obrázek 32 – Signální plán alternativy 4 pro rok 2040 navržen softwarem Lisa+ 
 Pro rok 2040 byl tedy navržen 3-fázový cyklus délky 113s, kde v první fázi 
projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VA13 a VC13 a také chodci přecházející přes 
přechody PB a PD, ve druhé fázi projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VA2 a VC2. A 
ve třetí fázi projíždí křižovatkou vozidla z pruhů VB a VD a také chodci na přechodu 
označeném PA. Délky zelené se v jednotlivých alternativách liší. 
 Alternativa, která je tedy vždy nejproblematičtější je alternativa 1. Proto jsem 
posoudil návrhy alternativy 1 pro každý rok zvlášť s použitím intenzit z ostatních roků a 
z nich jsem vybral tu variantu, která je v celkovém důsledku nejefektivnější. Posuzoval 
jsem hodnoty doby čekání u jednotlivých návrhů. Hodnoty dob čekání k porovnání 
těchto návrhů jsou v příloze 3. 
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 Na základě hodnot z přílohy 3 jsem tedy vyhodnotil signální plány tak, že jsem 
vybral ten pro rok 2011, protože ve většině pruhů vychází nejdelší čekací doba 
v hodnotě do 35s a to znamená, že úroveň kvality dopravy je tedy B. Tento signální 
plán v roce 2040 sice nevyhoví, ale to nevadí, protože křižovatku navrhujeme na 20let 
dopředu a rok 2040 bude až za 28 let. Za takovou dobu  se může situace v širším okolí 
změnit a po té se může využít některý ze signálních plánů pro jiné roky, v závislosti na 
nárůstu intenzity dopravy. 
6 Simulace navržených řešení pomocí softwaru Aimsun 
Aimsun je víceúčelový software pro tvorbu dopravních simulací. Díky tomuto 
softwaru můžeme tvořit animace pomocí mikrosimulací modelu dopravního proudu. 
Úkolem mikrosimulací v programu Aimsun bylo ověřit, jestli řešení křižovatky, 
které jsem navrhl vyhovuje nebo nevyhovuje daným normám. 
Do softwaru je možné importovat  situaci navrženého řešení a poté vymodelovat 
model této situace, dále se pro model dají nadefinovat hodnoty intenzit dopravy 
v jednotlivých pruzích. A taky je možné nadefinovat různé skupiny pro různé druhy 
dopravy například osobní vozidla, autobusy, nákladní vozidla a tak dále. Výstupními 
hodnotami mohou být  například doby zdržení, délky kolon, počet zastavujících vozidel, 
doba projíždění určitým úsekem a tak dále. 
6.1 Simulace stávajícího stavu 
 
Obrázek 33 – Simulace stávajícího stavu pro rok 2011 
 Provedl jsem simulaci signálního plánu stávajícího stavu křižovatky s délkou 
cyklu 90s pomocí programu aimsun, díky které jsem zjistil délky doby zdržení (delay 
time) v jednotlivých pruzích. Tyto simulace jsem prováděl pro roky 2011, 2020, 2030. 
Použil jsem hodnoty intenzit ve špičkové hodině z roku 2011, které jsem zjistil při 
průzkumu této křižovatky. Pro roky 2020 a 2030 jsem použil hodnoty vypočtené 
z hodnot naměřených v roce 2011 pomocí přepočtových koeficientů. Délka simulace 
byla vždy 3600s. Díky simulaci stávajícího stavu jsem mohl kalibrovat mikrosimulaci 
s reálným stavem křižovatky. Na základě pozorování simulace dopravního proudu a 
reálného dopravního proudu jsem zjistil, že plynulost dopravního proudu je podobná 
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plynulosti reálného proudu. V tabulce 19 jsou hodnoty doby zdržení v jednotlivých 
pruzích (delay time) získané z programu Aimsun pomocí mikrosimulace. 
Tabulka 19 – Hodnoty doby zdržení v jednotlivých pruzích křižovatky ve 
Stávajícím stavu 
 
  Z tabulky je zřejmé, že úroveň kvality dopravy ve stávajícím stavu je ve většině 
pruzích vyhovující, avšak  v jednom pruhu je úroveň kvality dopravy nestabilní tedy E, 
to znamená, že se začínají v tomto pruhu tvořit kolony a čekací doba je příliš dlouhá. 
Pro výhledové intenzity v dalších letech se pak úroveň kvality dopravy zhoršuje a 
mohlo by dojít k neefektivitě stávajícího řešení. Celková doba zdržení v roce 2011 je 
244,19s  
6.2 Simulace 4-fázového cyklu 
Obrázek 34 – Simulace 4-fázového cyklu pro rok 2011 
Provedl jsem simulaci křižovatky s 4-fázovým cyklem délky  120s pomocí 
programu Aimsun, díky které jsem zjistil délky doby zdržení (delay time) 
v jednotlivých pruzích. Tyto simulace jsem prováděl pro roky 2011, 2020, 2030. Použil 
jsem hodnoty intenzit ve špičkové hodině z roku 2011, které jsem zjistil při průzkumu 
této křižovatky. Pro roky 2020 a 2030 jsem použil hodnoty vypočtené z hodnot 
naměřených v roce 2011 pomocí přepočtových koeficientů. Délka simulace byla vždy 
3600s. V tabulce 20 jsou hodnoty doby zdržení v jednotlivých pruzích (delay time) 
získané z programu Aimsun pomocí mikrosimulace. 
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 Podle tabulky je zřejmé, že v roce 2011 jsou hodnoty doby zdržení 
v jednotlivých pruzích sice dostatečné, avšak poměrně mnoho vozidel zastavuje a 
poměr nezastavujících vozidel klesá. Ojediněle lze zaznamenat nedostatečné doby 
signálu volno. V přímých směrech na hlavní komunikaci je však doba zdržení příznivá a 
úroveň kvality dopravy je tedy velmi dobrá. Pro roky 2020 a 2030 se ale doba zdržení v 
některých pruzích zvyšuje na takové hodnoty, kdy úroveň kvality dopravy je dostatečná 
až nestabilní.  
6.3 Simulace 3-fázového cyklu 
Obrázek 35 – Simulace 3-fázového cyklu pro rok 2011 
Pro 3-fázový cyklus délky 93s jsem provedl simulaci pomocí programu aimsun, 
díky které jsem zjistil délky doby zdržení (delay time) v jednotlivých pruzích. Tyto 
simulace jsem prováděl pro roky 2011, 2020, 2030 pro každou alternativu zvlášť, abych 
zjistil pro jednotlivé alternativy dobu zdržení. Použil jsem hodnoty intenzit ve špičkové 
hodině z roku 2011, které jsem zjistil při průzkumu této křižovatky. Pro roky 2020 a 
2030 jsem použil hodnoty vypočtené z hodnot naměřených v roce 2011 pomocí 
přepočtových koeficientů. Délka simulace byla vždy 3600s. Pro alternativy 2, 3 a 4 
jsem musel hodnoty intenzit dopravy v některých pruzích zvolit jako nulové, aby 
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simulace byla pro dané alternativy realistická. V tabulkách 21, 22, 23 a 24 jsou hodnoty 
doby zdržení v jednotlivých pruzích (delay time) získané z programu Aimsun pomocí 
mikrosimulace pro jednotlivé alternativy.  
Tabulka 21 – Hodnoty doby zdržení v jednotlivých pruzích křižovatky v 3-fázovém 
cyklu alternativa 1 
 
 
Tabulka 22 – Hodnoty doby zdržení v jednotlivých pruzích křižovatky v 3-fázovém 
cyklu alternativa 2 
 
 
Tabulka 23 – Hodnoty doby zdržení v jednotlivých pruzích křižovatky v 3-fázovém 
cyklu alternativa 3 
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Tabulka 24 – Hodnoty doby zdržení v jednotlivých pruzích křižovatky v 3-fázovém 
cyklu alternativa 4 
 
 Z tabulek je zřejmé, že v jednotlivých alternativách jsou doby zdržení krátké a 
tudíž i úroveň kvality dopravy je pro zvolené řešení vyhovující. V kombinaci těchto 


























Práce měla za úkol navrhnout zlepšení průjezdnosti křižovatky se SSZ 
v Želechovicích nad Dřevnicí za pomoci stavebních úprav a vytvoření nového 
signálního plánu pro upravenou křižovatku.  
Byly navrženy stavební úpravy ve třech variantách, z nichž byla vybrána 
varianta III, která byla nejrealizovatelnější. Na tuto vybranou variantu byly sestaveny 
dva nové signální plány, pomocí kterých by mohla být tato křižovatka řízena.  
Nejprve tedy byl navržen metodou saturovaného toku 4-fázový signální plán o 
délce 120s. Pořadí fází I-II-IV-III bylo stanoveno pomocí výpočtu délky mezičasů.  
Křižovatka byla poté kapacitně posouzena a posudek byl ověřen pomocí simulace 
v programu Aimsun. Z kapacitního hlediska sice křižovatka vyhoví avšak pro 
výhledové roky 2020 a 2030 je úroveň kvality dopravy nízká a křižovatka by byla 
neefektivní. 
Pro návrh druhého signálního plánu byl použit software Lisa+. Díky tomuto 
programu byl navržen 3-fázový signální plán délky 93s. Tento signální plán je navržen 
ve čtyřech alternativách, které se mohou měnit na základě obsazení pruhů pro odbočení 
vlevo na hlavní komunikaci. Program Lisa+ také kapacitně posoudil tuto křižovatku 
s navrženým signálním plánem a pomocí programu Aimsun jsem toto posouzení ověřil 
vhodnou simulací. 
Na základě provedených návrhů, posudků a simulací byla tedy vyhodnocena 
jako nejvhodnější varianta III. Tato varianta by měla za následek provedení stavebních 
úprav a nastavení nového 3-fázového alternativního signálního plánu pro lepší řízení 
pomocí světelného signalizačního zařízení. To by vedlo k větší efektivitě průjezdnosti a 
plynulosti dopravního proudu. 
Byly tedy navrženy a posouzeny různé možnosti zlepšení průjezdnosti 
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9 Seznam použitých zkratek a symbolů 
ČSN Česká státní norma 
TP Technické podmínky 
I šh Intenzita dopravy špičkové hodiny v běžný pracovní den [voz/h] 
I h Hodinové intenzity dopravy v době průzkumu [voz/h] 
I šh Intenzita dopravy špičkové hodiny v běžný pracovní den [voz/h] 
RPDI Roční průměr intenzit dopravy [voz/den] 
k RPDI, šh přepočtový koeficient ročního průměru denních intenzit dopravy na 
špičkovou hodinovou intenzitu dopravy[ -] 
E silnice I. třídy se Statutem mezinárodní silnice(„E”) včetně průjezdních 
úseků těchto silnic 
I silnice I.  třídy bez Statutu mezinárodní silnice (včetně průjezdních 
úseků těchto silnic) 
II silnice II. a III. třídy (včetně průjezdních úseků silnic) 
M místní komunikace (tj. i bez průjezdních úseků silnic), účelové 
komunikace) 
Z komunikace napojující parkoviště obchodních zařízení (obvykle 
komunikace účelové) 
LN Lehká nákladní vozidla (užitečná hmotnost do 3,5 t) bez přívěsů i s 
přívěsy 
SN Střední nákladní vozidla (užitečná hmotnost 3,5 – 10t) bez přívěsů 
SNP Střední nákladní vozidla (užitečná hmotnost 3,5 – 10t) s přívěsy 
TN Těžká nákladní vozidla (užitečná hmotnost nad 10t) bez přívěsů 
TNP Těžká nákladní vozidla (užitečná hmotnost nad 10t) s přívěsy 
NSN Návěsové soupravy nákladních vozidel 
A Autobusy 
AK Autobusy kloubové 
TR Traktory bez přívěsů 
TRP Traktory s přívěsy 
C Cyklisti 
O Osobní a dodávková vozidla bez přívěsů i s přívěsy 
M Jednostopá motorová vozidla 
SV Všechna motorová vozidla celkem (součet vozidel) 
TNV Těžká nákladní vozidla 
TNV (0,1.LN+0,9.SN+1,9.SNP+TN+2,0.TNP+2,3.NSN+A+AK) 
J.V. Jednotková vozidla 
CH Chodci 




Term Jednotková vozidla 
GT Délka zeleného signálu [s] 
CT Délka cyklu [s] 
FR Stupeň saturace 
WT Doba zdržení [s] 
Appr. Vstup 
SGR Signální skupiny 
C Kapacita [voz/h] 
Flow Intenzita [voz/h] 
TV Těžká vozidla 
O Osobní vozidla 
M Motocykly 
S  Součet vozidel 
tm  mezičas [s] 
tv  vyklizovací doba [s] 
tn  najížděcí doba [s] 
tb  bezpečnostní doba [s] 
Lv  vyklizovací dráha [m] 
Ln  najížděcí dráha [m] 
lvoz  délka vyklizujícího vozidla [m] 
vv  vyklizovací rychlost [m/s] 
vn najížděcí rychlost [m/s] 
i   i-tá fáze 
n  počet fází 
i i-tá fáze, 
n počet fází, 
li  ztrátový čas pro i-tou fázi 
tmi mezičas mezi kritickými vjezdy v končící (i-té) a následující fázi. 
tw  střední doba zdržení na vjezdu do řízené křižovatky pro automobilovou 
dopravu [s] 
Cy  délka cyklu řízení [s] 
z  doba signálu volno na vjezdu [s] 
S  saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
ln  návrhová intenzita na vjezdu [pvoz/h] 
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x  pomocná proměnná [-] 
S zákl (pruhu) Základní saturovaný tok řadícího pruhu [jv/h] 
S zákl Základní saturovaný tok [jv/h] 
S Saturovaný tok vjezdu [jv/h] 
k skl Koeficient sklonu 
k obl Koeficient oblouku  
a Podélný sklon vjezdu [%] 
Y Stupeň saturace 
z‘ Efektivní zelená [s] 
z  Délka zelené [s] 
z min Minimální délka zelené [s] 
l Ztrátová čas pro každou fázi [s] 
L Součet ztrátových časů [s] 
C opt Optimální cyklus [s] 
Rez Rezerva kapacity vjezdu [%] 
K  Kapacity vjezdu [jv/h] 
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